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Résumé
Les ventes de vélo à assistance électrique (VAE) progressent dans la plupart 
des pays occidentaux. En Suisse, la possession de VAE concerne de plus en 
plus de ménages et l’usage de ce mode se développe rapidement. À partir des 
données du Microrecensement Mobilité et Transports, une enquête nationale 
menée en  2015, nous cherchons à caractériser le profil des usagers de ce 
mode et les pratiques associées, pour mieux comprendre la différence entre le 
VAE et le vélo conventionnel ainsi que les deux-roues motorisés. Les résultats 
obtenus montrent les spécificités des possesseurs et usagers du VAE sur les 
plans sociodémographique, économique et géographique.
Mots clés : mobilité, vélo, vélo à assistance électrique, deux-roues motorisés, Suisse.
Introduction
Alors même que l’usage du vélo comme mode de transport (usage utilitaire) décli-
nait depuis les années 1950, cette tendance s’est inversée, et le vélo a fait sa réappari-
tion dans les rues de nombreuses villes occidentales (Héran, 2015). Si les prémices 
du retour du vélo parmi les modes de déplacement du quotidien se sont d’abord fait 
ressentir au Pays-Bas ou au Danemark dans les années 1970, cette dynamique s’est 
renforcée à partir des années  2000 dans de nombreux centres urbains y compris en 
Suisse (Rérat et al., 2019). Ce renouveau coïncide avec l’évolution de l’offre modale 
cycliste, tant sur le plan technique qu’au niveau des services offerts. Ainsi, l’essor de 
l’usage utilitaire du vélo a été accéléré dans certaines villes comme Lyon, Paris ou 
Barcelone par des systèmes de vélos en libre-service (Ravalet, Bussière, 2012).
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Dans ce contexte, l’apparition et le développement des vélos à assistance 
électrique (VAE) pourraient constituer un changement important dans les possibi-
lités de déplacements des usagers et l’accessibilité des territoires. Dans plusieurs 
pays européens comme en Suisse, les ventes de VAE ont très fortement augmenté 
ces dernières années. Selon BikeEurope, qui reprend des statistiques nationales, la 
part des VAE dans les ventes de vélo atteignait en 2018 45 % en Belgique en 2017, 
40 % aux Pays-Bas en 2018 et 23,5 % en Allemagne, où la barre du million d’unités 
vendues par année a été franchie (Oortwijn, 2018 ; Van Schaik, 2019a ; Van 
Schaik, 2019b). En Suisse et en 2018 également, un vélo sur trois achetés est doté 
d’une assistance électrique (VéloSuisse, 2019). Selon le dernier Microrecensement 
Mobilité et Transports (MRMT), 7 % des ménages suisses possédaient au moins un 
VAE en 2015 (OFS, ARE, 2017).
L’usage des VAE se développe rapidement (Fishman, Cherry, 2016 ; Pradel, 
2015). Mais à qui ce mode de transport s’adresse-t-il ? Les VAE sont-ils utilisés de 
la même manière que les vélos mécaniques sans assistance électrique ou leur usage 
se rapproche-t-il de celui des deux-roues motorisés ? Une meilleure connaissance de 
ce mode émergent permettra de mieux positionner le VAE parmi d’autres pratiques 
de mobilité.
Cet article vise à questionner la manière dont le VAE se diffuse dans la 
population suisse et la manière dont il se positionne par rapport au vélo tradi-
tionnel et aux deux-roues motorisés. Notre posture vise à comparer les profils et 
pratiques liés à ces différents deux-roues. Nous nous basons sur les données du 
Microrecensement Mobilité et Transports  2015, une base de données produite 
par l’Office fédéral de la statistique et l’Office fédéral du développement terri-
torial en Suisse afin de caractériser les ménages équipés et les pratiques de 
mobilité associées à ces modes.
Contextualisation
Une forte croissance de la possession  
et de l’usage des VAE
Chaque mode de déplacement sous-entend un rapport particulier avec les 
territoires traversés. Amar (1993) évoque ainsi le concept d’adhérence urbaine 
des déplacements, qui questionne le lien entre la mobilité et les territoires dans 
lesquels elle s’inscrit. Ainsi, la voiture a une forte adhérence en périphérie tandis 
que la marche et le vélo sont plus spécifiquement adaptés à un usage en centre-
ville (Ravalet, 2007). Mais cette adhérence du vélo a aussi changé au fil du 
temps. En France, la pratique du vélo était reléguée des villes vers les zones 
rurales et périphériques pendant la seconde moitié du xxe  siècle (Héran, 2015). 
Principalement utilisé dans le cadre des loisirs ou comme sport (Carré, 1995), le 
vélo faisait longtemps office de mode de transport par défaut pour les personnes ne 
disposant pas d’alternative (en particulier les personnes sans permis de conduire). 
Aujourd’hui, le vélo est revenu en milieu urbain où il remplit une fonction davan-
tage utilitaire dans la mobilité des citadins.
Mais qu’entendons-nous plus précisément par vélo à assistance électrique (VAE) ? 
En premier lieu, une différence doit être établie entre les «  vélos électriques » et les 
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«  vélos à assistance électrique » (Rose, 2012). En effet, comme l’indique son nom, 
un «  vélo à assistance électrique » nécessite de pédaler pour activer le moteur. À 
l’inverse, un «  vélo électrique » peut être doté d’une poignée permettant d’accé-
lérer même sans pédalage. Cette distinction est source de confusion puisque le 
terme anglais de «  ebike » et son corollaire français de «  vélo électrique » sont 
souvent utilisés aussi bien pour décrire les vélos électriques que pour les vélos à 
assistance électrique1.
En Suisse, deux types de VAE peuvent être distingués, selon la vitesse 
maximale permise par l’assistance électrique. Ce sont les VAE45 (dont l’assis-
tance s’arrête à 45  km/h) et les VAE25 (dont l’assistance s’arrête à 25  km/h). 
Au niveau des ventes, les VAE25 sont très majoritaires et portent la dynamique 
de croissance la plus forte ces dernières années. Ainsi, en 2018, 94 486 VAE25 
neufs étaient vendus en Suisse, contre 15 526 VAE45. La part de VAE dans le 
total des ventes de vélos n’a fait que croître : elle est passée de 1,1 % en 2006 à 
32,3 % en 2018.
Qui sont les possesseurs et usagers des VAE ?
Il est difficile de faire émerger une tendance claire au sein de la littérature sur 
le profil des possesseurs et usagers du VAE2, car les résultats ne sont pas toujours 
concordants et les échantillons sur lesquels ils se basent sont parfois de petite taille. 
Ce constat s’explique également par le caractère récent de cette pratique, dont le 
développement est en cours. Aussi certains travaux mettent-ils en évidence une 
plus grande part de femmes que d’hommes parmi les possesseurs ou les usagers 
(Haustein, Moller, 2016 ; Bernardoni et  al., 2009) alors que d’autres auteurs 
concluent à la tendance inverse (Wolf, Seebauer, 2014 ; MacArthur et al., 2013 ; 
Johnson, Rose, 2013)3.
L’âge des usagers du VAE a longtemps été associé aux retraités, pour lesquels le 
VAE a été originellement développé (Weinert et al., 2007). La plupart des études 
européennes et américaines relèvent que les personnes situées dans la seconde 
partie de la vie active (40-65 ans) forment près de la moitié des possesseurs de VAE 
(Johnson, Rose, 2013 ; MacArthur et al., 2014 ; Buffat et al., 2014 ; Bernardoni 
et al., 2009). Mais des exceptions subsistent : Wolf, Seebauer (2014) constatent une 
proportion plus élevée de retraités (62 %) et à l’inverse, Bernardoni et  al. (2009) 
observent une proportion très faible de cette même catégorie de population (6 %) 
1 Des précautions s’imposent en raison de la diversité des véhicules regroupés sous le terme de 
«  ebike », particulièrement en Chine, où il concerne également des scooters électriques équipés 
de pédales. Ce type de véhicule s’est développé pour profiter d’une législation particulièrement 
souple (Rose, 2012 ; Weinert et al., 2007). Nous ne citerons donc pas les résultats des recherches 
menées sur les ebikes chinois, qui ne sont souvent pas des «  vélos à assistance électrique » au 
sens strict.
2 Il est possible de distinguer les possesseurs de VAE des usagers dans la mesure où ces derniers 
peuvent se déplacer avec un VAE sans que celui-ci ne leur appartienne. À l’inverse, des personnes 
peuvent avoir un VAE sans l’utiliser.
3 À noter que les deux références MacArthur et al. (2013) et Johnson, Rose (2013) portent sur des 
terrains situés aux États-Unis.
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parmi les possesseurs de VAE. Ces divergences peuvent être expliquées par des 
contextes territoriaux très différenciés ainsi que par des variations dans les modalités 
de recrutement des répondants.
Le revenu et le niveau de formation des usagers de VAE sont supérieurs à la 
moyenne de la population dans la plupart des contextes étudiés (Haefeli et  al., 
2012 ; Johnson, Rose, 2013 ; MacArthur et  al., 2014 ; Buffat et  al., 2014 ; 
Bernardoni et al., 2009). Ceci peut notamment s’expliquer par le prix d’achat des 
VAE qui se situe généralement, selon VéloSuisse, autour de 3 500 francs suisses4. Il 
s’agit en grande partie de personnes professionnellement actives et disposant souvent 
d’une formation de niveau tertiaire. En termes de localisation, on pourra noter 
que les propriétaires de VAE dans les études suisses, allemandes et autrichiennes 
habitent principalement dans les couronnes des agglomérations (tissu suburbain et 
 péri urbain) et des espaces ruraux, et moins les centres urbains (Preissner et  al., 
2013 ; Buffat et al., 2014 ; Bernardoni et al., 2009 ; Wolf, Seebauer, 2014).
Quelle articulation du VAE avec les autres modes ?
Nous nous intéressons dans cette partie à la manière dont la possession d’un VAE 
s’articule avec la possession d’un autre véhicule ou d’un abonnement de transports 
publics. L’étude menée par Ecoplan (Buffat et al., 2014) met en évidence, parmi 
les critères d’achat du VAE, la volonté de pratiquer une activité sportive, les enjeux 
de santé et le désir de réduire l’utilisation de la voiture. Ces critères suggèrent que 
le choix du VAE ne se construit pas dans le référentiel du vélo conventionnel mais 
plutôt en opposition à celui de la voiture, en offrant aux automobilistes une entrée 
dans la pratique du vélo ou une reprise de cette dernière. Plusieurs publications 
confirment que les usagers du VAE justifient leur achat par une volonté de remplacer 
une partie des trajets effectués en voiture (Johnson, Rose, 2013 ; MacArthur 
et al., 2014 ; Popovich et al., 2014).
Les usagers du VAE possèdent un nombre moyen de voitures par ménage 
supérieur à la population générale (Johnson, Rose, 2013 ; MacArthur et  al., 
2014 ; Buffat et  al., 2014 ; Bernardoni et  al., 2009 ; Wolf, Seebauer, 2014), 
sauf dans une étude menée à Bâle (Haefeli et al., 2012). C’est également le cas pour 
l’équipement en vélos (Preissner et al., 2013 ; Buffat et al., 2014 ; Bernardoni 
et  al., 2009). En revanche, la possession d’abonnements de transports publics par 
les usagers de VAE semble être inférieure à la moyenne (Preissner et  al., 2013 ; 
Bernardoni et al., 2009), sauf dans le cas bâlois (Haefeli et al., 2012). Ces résul-
tats sont bien entendu liés au lieu d’habitation, les usagers du VAE étant surrepré-
sentés en milieu suburbain et rural, où le taux de motorisation est le plus élevé. On 
notera également que la possession de VAE et de deux-roues motorisés est positive-
ment corrélée (Dill, Rose, 2012 ; Rose, 2012).
Au niveau des usages, Lee et al. (2015) et Buffat et al. (2014) montrent que les 
déplacements en VAE remplacent souvent des déplacements en vélo conventionnel 
d’une part, et en voiture d’autre part. Dans le premier cas, le VAE permet un rempla-
cement complet du vélo pour tous les trajets. Grâce à son assistance électrique, il 
4 http://www.velosuisse.ch/
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permet de réduire l’effort nécessaire à son utilisation, notamment chez des personnes 
aux capacités physiques diminuées, en cas de forte pente, sur de longs trajets, ou 
pour du transport fréquent de charges ou d’enfants. L’effet de remplacement du vélo 
conventionnel par le VAE, notamment chez les personnes retraitées, est confirmé 
par Wolf, Seebauer (2014). Dans le second cas, le remplacement de trajets effectués 
en voiture ne signifie pas forcément la substitution de la voiture mais souvent une 
réduction de son utilisation sur certains trajets.
Comme le montre cette brève revue de la littérature, l’état des connaissances sur 
le VAE est encore limité, notamment en ce qui concerne l’usage du VAE et son 
articulation avec d’autres pratiques de mobilité. Cette articulation concerne l’inter-
modalité, soit l’usage du VAE et d’autres modes au sein du même déplacement, et 
la multimodalité, soit l’usage du VAE en alternance avec d’autres modes sur diffé-
rents trajets. Dans la perspective d’une approche omnimodale (Héran, 2017), nous 
proposons de discuter des modalités de la diffusion du VAE en comparant son usage 
à celui d’autres catégories de deux-roues motorisés.
Données et méthode
Le travail analytique est basé sur l’édition  2015 du Microrecensement Mobilité et 
Transports (OFS et ARE, 2017), qui est une enquête réalisée tous les cinq ans auprès de 
la population résidente en Suisse par l’Office fédéral de la statistique et l’Office fédéral 
du développement territorial. L’édition de 2015 rend compte des pratiques de mobilité 
de 57 090 ménages. Dans chacun de ces ménages, une personne a été interrogée sur tous 
les déplacements réalisés la veille du jour d’enquête. À noter que les jours de week-end 
sont également considérés, ce qui est important notamment pour l’analyse des déplace-
ments de loisir. Une pondération calculée par l’Office fédéral de la statistique afin de 
constituer un échantillon représentatif est appliquée dans l’ensemble des analyses.
Dans la suite de l’article, nous cherchons systématiquement à comparer les carac-
téristiques de la possession et de l’usage des différentes gammes de deux-roues : 
le vélo mécanique (ou conventionnel), le VAE (VAE25 et VAE45 inclus), les 
«  petits deux-roues motorisés » (mobylettes, vélomoteurs et petites motos de 50 cm3 
maximum, ci-après : petits  2RM), et les «  grands deux-roues motorisés » (motos et 
scooters de 125 cm3 et plus, ci-après : grands 2RM).
Nous présentons dans un premier temps les résultats en termes de possession. 
Nous en viendrons ensuite à rendre compte des caractéristiques socio-économiques 
et démographiques des usagers pour terminer par une présentation des déplacements 
réalisés selon le type de deux-roues (vélo, VAE, petit 2RM ou grand 2RM).
Résultats
Posséder un deux-roues
Selon les données du MRMT 2015, le vélo est très répandu parmi les ménages 
suisses (65,4 %), alors que les grands 2RM (moto, scooter) le sont beaucoup moins 
(11,7 % des ménages). Sur le graphique 2, nous pouvons observer que malgré sa 
nouveauté, le VAE est déjà plus présent dans les ménages suisses (7 %) que les 
petits deux-roues motorisés (5 %). Bien que nous ne distinguions pas les VAE25 et 
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les VAE45 pour des questions d’effectifs disponibles dans le MRMT, notons 
tout de même que 5,95 % des ménages suisses possèdent au moins un VAE 25 et 
1,2 % au moins un VAE 45 (ce qui veut dire également que 0,15 % des ménages 
possèdent les deux).
Graphique 2 : Possession de deux-roues dans les ménages suisses
88,3 % 95,0 % 93,0 %
34,6 %
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Source : MRMT 2015.
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La représentation cartographique de la part des ménages équipés en VAE (fig. 1), 
mesurée à l’échelle des districts, permet de noter la présence plus grande des VAE 
en Suisse alémanique (au nord, au centre et à l’est de la Suisse). Les agglomérations 
de Bâle, Berne, Zurich ne se distinguent en revanche pas par des taux d’équipement 
particulièrement élevés et ce sont des régions plutôt périurbaines et rurales au sein 
desquelles le taux d’équipement des ménages dépassait 10 % voire 15 % en 2015. Ce 
résultat peut également être observé sur le graphique 3, pour lequel les analyses ont 
cette fois été menées à l’échelle des agglomérations suisses.
Afin d’être en mesure de décrire les possesseurs de deux-roues, nous avons réalisé 
quatre analyses de régression logistique visant à expliquer les facteurs déterminants 
de la possession d’au moins un vélo, un VAE, un petit 2RM ou un grand 2RM.
En écho aux éléments présentés dans la partie I, nous avons décidé de retenir pour 
les analyses les variables de la taille, du type et du niveau de revenu des ménages, ainsi 
que les variables de caractérisation spatiale que sont la région linguistique et le degré 
d’urbanisation de la commune de résidence. Dans la mesure où il s’agit d’un élément 
important, nous avons également décidé de caractériser les ménages relativement à la 
position de leurs membres dans le parcours de vie mesurée ici par l’âge moyen des 
adultes qui le composent5. Pour éviter les effets d’interaction entre le type et la taille 
de ménage, nous avons construit une variable ad hoc en les regroupant. Le niveau de 
détail de la variable construite se justifie par les différences importantes et significa-
tives qui peuvent être relevées sur l’équipement en modes de transport, par exemple 
entre les familles avec un enfant et celles avec deux enfants et plus. La variable 
relative au niveau de revenu regroupe les ménages selon leur tercile d’appartenance 
(«  revenu faible », «  revenu moyen », «  haut revenu »). La région linguistique distingue 
les régions alémaniques, francophones et italophones. Nous ne considérons pas la 
région romanche en raison du faible échantillon à notre disposition. Enfin, le degré 
d’urbanisation est issu de la catégorisation européenne Espon, basée sur la densité des 
territoires. Cette variable est utilisée par Eurostat et décrite dans ses notices méthodo-
logiques6. L’emploi de ces variables spatiales se justifie par les grandes différences de 
possession et d’usage du vélo observées en Suisse selon les régions linguistiques et le 
caractère urbain, périurbain ou rural des territoires de résidence.
Le tableau 1 synthétise les quatre régressions logistiques annoncées (qui sont par ailleurs 
toutes significatives avec p<0,001). Ces régressions logistiques se lisent en colonne7. On 
note qu’un ménage disposant d’un haut revenu a 1,235 fois plus de chance qu’un ménage 
ayant un revenu moyen de posséder un VAE. Que ce soit pour les grands 2RM, les VAE 
ou les vélos, plus les revenus sont élevés, plus le ménage a de chance d’être équipé. L’effet 
du revenu sur l’équipement est plus fort sur les grands 2RM et les vélos que sur le VAE. 
En ce qui concerne les petits deux-roues motorisés, la tendance est inverse puisque les plus 
hauts revenus ont moins de chance de s’équiper que les revenus moyens et faibles.
5 Pour les couples avec ou sans enfants, nous avons pris la moyenne d’âge des deux partenaires. 
Pour les colocations, nous avons calculé la moyenne de l’âge de tous les membres.
6 https://ec.europa.eu/eurostat/fr/web/degree-of-urbanisation/background.
7 L’influence de chaque variable est mesurée par les odds ratio qui expriment de combien la chance 
d’avoir le permis de conduire est multipliée quand une modalité donnée est respectée en comparaison 
avec une modalité de référence («  réf. »). Si l’odds ratio est supérieur à 1, la chance augmente ; s’il est 
inférieur à 1, la chance diminue. Pour chaque odds ratio, un test de significativité est réalisé.
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Tableau 1 : Synthèse des quatre régressions logistiques sur la possession  
de deux-roues








Type et taille  
du ménage
Ménage  
à une personne (réf.)        
Couple sans enfant 1.927*** 2.079*** 2.320*** 2.014***
Couple avec un enfant 1.898*** 3.110*** 2.082*** 2.989***
Couple avec deux 
enfants ou plus 2.113*** 6.255*** 2.585*** 5.978***
Famille monoparentale 
avec un enfant 1.191* 3.055*** 1.660*** 2.176***
Famille monoparentale 
avec deux enfants  
ou plus
1.468*** 4.530*** 2.061*** 5.663***
Autres ménages  
avec deux personnes 1.904*** 2.510*** 1,092 1.585***
Autres ménages avec 
plus de deux personnes 2.933*** 3.127*** 2.610*** 4.038***
Revenu du ménage  
par classes
Faible revenu 0.523*** 1,054 0.711*** 0.622***
Revenu moyen (réf.)        
Haut revenu 1.324*** 0.856*** 1.235*** 1.459***
Position du ménage 
dans le parcours  
de vie
18 à 24 ans 0.741** 1,111 0.194*** 1,109
25 à 44 ans 0.754*** 0.496*** 0.524*** 1.413***
45 à 64 ans (réf.)        
65 à 74 ans 0.475*** 0.606*** 1.566*** 0.668***
75 ans et plus 0.162*** 0.507*** 0.791*** 0.284***
Région linguistique
Région alémanique 
(réf.)        
Région romande 1.175*** 0.525*** 0.578*** 0.393***
Région italophone 1.978*** 0,874 0.424*** 0.443***
Degré 
d’urbanisation
Urbanisation forte (réf.)        
Urbanisation moyenne 1.115*** 1.412*** 1.291*** 1.327***
Urbanisation faible 1.289*** 2.029*** 1.433*** 1.420***
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Pour tous les types de deux-roues, les ménages à une personne ont statistiquement 
moins de chance d’être équipés que les autres. L’équipement en véhicules tend ainsi 
à augmenter avec la taille du ménage, la présence d’enfant(s) jouant notamment 
sur l’équipement en vélos voire en petits 2RM. Au niveau de la position dans le 
parcours de vie, on note que les ménages pour lesquels la moyenne d’âge des adultes 
est située dans la tranche d’âge des 45-64 ans sont plus concernés par la possession 
des deux-roues motorisés (petits et grands 2RM). Lorsque cette moyenne d’âge est 
située dans la tranche des 65-74 ans, la possession d’un VAE est plus forte alors que 
les ménages dans lesquels la moyenne d’âge des adultes est comprise entre 25 et 
44 ans s’orientent plutôt vers un vélo.
En ce qui concerne la région linguistique, les ménages résidant dans la partie 
alémanique ont systématiquement plus de chance d’être équipés de petits 2RM, 
de VAE et de vélos que les résidents des autres régions. Seuls les grands 2RM 
échappent à cette tendance. Le rôle incitatif joué par les pouvoirs publics en matière 
de développement de l’usage du vélo dans les territoires alémaniques, et la cyclabi-
lité plus importante de ces territoires (infrastructures, aménagements, cohabitation 
avec le trafic motorisé, etc.) expliquent assez largement ces différences (Rérat 
et  al., 2019). Nous notons finalement que l’équipement 2RM augmente quand le 
taux d’urbanisation du territoire de vie baisse. La possession de ce type de véhicule 
est ainsi davantage présente dans les zones les moins denses.
Quels usages des deux-roues ?
Dans cette section, nous visons à caractériser sur un plan sociodémographique, 
économique et géographique les personnes ayant utilisé (et non simplement possédé) un 
deux-roues pour au moins un trajet la veille du jour d’enquête. Contrairement à la partie 
précédente qui s’intéressait aux ménages, l’échelle de l’individu est prise en compte ici.
Pour rendre compte de l’ampleur de l’utilisation de ces véhicules, le tableau 2 
présente la part modale des quatre types de deux-roues dans l’ensemble dépla-
cements effectués pour la journée de référence, selon la région linguistique de 
résidence. Le VAE, comme le vélo, est proportionnellement peu utilisé par rapport 
aux grands et aux petits 2RM dans les régions francophones et italophones. À 
l’inverse, vélo et VAE sont nettement plus utilisés dans les cantons alémaniques. 
Dans tous les cas, l’écart entre possession et usage est manifeste pour l’ensemble 
des deux-roues.
Tableau 2 : Part modale des deux-roues sur l’ensemble des déplacements  
par région linguistique
  Petit 2 RM Moto VAE Vélo Autres Total
Région alémanique 0,5% 0,6% 0,5% 8,0% 90,4% 100,0%
Région romande 0,5% 1,4% 0,4% 2,5% 95,1% 100,0%
Région italophone 0,9% 1,7% 0,3% 2,4% 94,8% 100,0%
Source : MRMT 2015.
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La régression logistique présentée au tableau 3 indique les facteurs susceptibles de 
prédire l’utilisation de chaque catégorie de deux-roues. La densité du lieu de résidence 
est le seul facteur commun aux quatre types de deux-roues, l’usage croissant avec la 
densité du lieu de résidence. Concernant l’âge, on note que les plus jeunes (18-24 ans) 
ont plus de chances que les 25-44 ans de rouler sur un petit deux-roues motorisé, et 
qu’à partir de 65 ans, l’usage est moins important pour tous les types de deux-roues 
excepté le VAE. Dans le même temps, les femmes utilisent légèrement plus le VAE 
que les hommes, alors que la tendance est inverse pour tous les autres deux-roues. Les 
revenus n’ont qu’un impact limité, alors que le niveau d’éducation semble associé, 
Tableau 3 : Synthèse des quatre régressions logistiques sur l’usage des deux-roues
Variable dépendante :  







Position du ménage  
dans le parcours  
de vie
18 à 24 ans 1,094 2.569*** 0.482* 1.393***
25 à 44 ans (réf.)        
45 à 64 ans 1.188* 1,178 1.762*** 0,991
65 à 74 ans 0.401*** 0,847 1.835*** 0.582***
75 ans et plus 0.185*** 0.445* 1,323 0.290***
Genre
Homme (réf.)        
Femme 0.133*** 0.369*** 1.223* 0.876***
Niveau de scolarité
Scolarité obligatoire 
maximum (réf.)        
Scolarité secondaire 1.473* 0.641** 1.611** 1.535***
Scolarité supérieure 1,082 0.566** 2.996*** 2.526***
Revenu du ménage  
par classes
Faible revenu 0.446*** 0,839 0,781 0.904*
Revenu moyen (réf.)        
Haut revenu 1,166 0,963 0,967 0.867***
Région linguistique
Région alémanique (réf.)        
Région romande 2.743*** 1,102 1,010 0.367***
Région italophone 3.416*** 2.064*** 0,726 0.333***
Degré 
d’urbanisation
Urbanisation forte (réf.)        
Urbanisation moyenne 0.754*** 0.760* 0,864 0.702***
Urbanisation faible 0.636*** 0,753 0.540*** 0.527***
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lorsqu’il croît, à un usage potentiellement plus important du vélo et du VAE. La partie 
italophone est un territoire sur lequel les deux-roues motorisés sont plus utilisés qu’ail-
leurs, tandis que le vélo est plus présent dans les régions germanophones. Concernant 
le VAE, les différences régionales sont faibles et non significatives.
Les résultats obtenus sont assez différents entre la possession et l’usage. Par 
exemple, la possession d’un VAE est plus forte en Suisse alémanique mais l’usage 
n’est que légèrement supérieur dans cette région par rapport à la Suisse romande. 
D’autre part, alors que la possession est plus forte lorsque l’on s’éloigne des zones 
denses, la tendance inverse peut être observée pour l’usage, qui est lui plus élevé 
en ville. Nous verrons plus loin que cet élément est notamment lié à une utilisation 
plus largement récréationnelle (donc moins fréquente) du VAE en zone peu dense. 
Parallèlement, bien que des revenus élevés s’accompagnent d’un équipement plus 
fort, cette différence s’estompe lorsqu’il s’agit de l’usage. Cela peut s’expliquer 
notamment par l’équipement automobile plus fort des populations plus aisées, qui 
vont donc avoir un usage plus ciblé du VAE.
Pratique utilitaire ou pratique de loisirs ?
L’enjeu dans cette section est de caractériser la manière dont sont utilisés les 
deux-roues selon les motifs de déplacement.
Nous avons décidé ici de caractériser ces pratiques selon le degré de contrainte de 
l’activité associée (et non le degré de choix dans le mode de transport). Nous consi-
dérons ici : 1.  les activités de travail et études, 2.  les achats, les démarches adminis-
tratives, les déplacements pour la santé, etc. et 3.  les loisirs (soit comme activité de 
Graphique 4 : Motifs d’utilisation des deux-roues selon l’activité associée
51,4 % 49,3 %
37,4 % 44,5 %
17,6 % 18,9 %
31,0 % 19,5 %







Petite moto Moto VAE Vélo
activités de travail et études achats, démarches, santé, etc. activités de loisirs
Source : MRMT 2015.
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loisir en tant que telle, soit en tant que mode pour rejoindre une activité de loisir). Le 
graphique 4 montre que les différences entre les deux-roues sont relativement faibles 
quant à la raison pour laquelle ils sont utilisés. Ainsi, les loisirs concernent entre 31 % 
des déplacements pour les petites motos et 36 % des déplacements environ pour les 
vélos. L’usage des deux-roues moteur pour le travail ou les études est fort pour les 
motos et petites motos (il concerne la moitié des déplacements avec ces modes). 
Notons également que le VAE est plus utilisé que les autres modes pour les déplace-
ments de type achats, services, etc. Bien que les effectifs réduits ne nous permettent 
pas d’analyser plus finement les raisons de ces différences, la présence plus forte de 
femmes parmi les usagers du VAE peut expliquer en partie ce résultat.
Tableau 4 : Régression logistique sur l’usage du VAE pour des motifs de loisirs 
plutôt qu’utilitaires
Variable dépendante : Se déplacer pour les loisirs en VAE B
Âge
18 à 24 ans -0,527
25 à 44 ans -0,002
45 à 64 ans (réf.)  
65 à 74 ans 0,871




Revenu du ménage 
Faible revenu -0,174
Revenu moyen (réf.)  
Haut revenu -0,320
Niveau de scolarité
Scolarité obligatoire maximum -0,367
Scolarité secondaire (réf.)  
Scolarité supérieure -0,171
Région linguistique
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Nous avons vu dans la section précédente que le VAE était moins utilisé dans 
la région italophone que dans les régions romandes et alémaniques. L’usage 
qui en est fait est essentiellement de nature utilitaire. En d’autres termes, les 
Tessinois (région italophone) sont moins nombreux à utiliser un VAE pour se 
balader ou faire des sorties sportives. L’usage encore très fréquent des motos et 
petits deux-roues motorisés dans ce canton (tableau 3) peut expliquer le moindre 
usage en général et pour les motifs loisirs du VAE. Pour mieux comprendre 
cet usage du VAE, nous avons réalisé une analyse de régression logistique 
(tableau  4). On remarque ainsi que l’usage du VAE dans le cadre des loisirs 
concerne plus particulièrement les personnes de 65  ans et plus et les régions 
francophones et germanophones. À l’inverse, ni le revenu, le genre, le niveau 
de scolarité ni le degré d’urbanisation du lieu de résidence n’ont un effet sur 
l’usage du VAE pour les loisirs.
Le même type d’analyse réalisé pour l’usage de loisirs des petits 2RM et du 
vélo conventionnel nous permet parallèlement de montrer que les jeunes adultes 
(18-24  ans) utilisent plus ces deux modes en général et pour les loisirs que ne le 
font les 45-64 ans. C’est le cas également des hommes par rapport aux femmes. Les 
régions linguistiques n’ont ici qu’un faible effet. En revanche, on note de manière 
très nette l’orientation loisirs du vélo pour les personnes qui résident dans les zones 
les moins urbaines.
Amplitude spatiale
Les distances moyennes parcourues lors des déplacements avec les différents 
deux-roues sont croissantes en fonction de la puissance développée, lorsque l’on 
passe du vélo (3,4 km) au VAE (4,4 km), aux petits 2RM (4,5 km), puis avec une 
forte augmentation chez les grands 2RM (14,4 km).
La portée spatiale des trajets réalisés en deux-roues augmente avec la part des 
motifs de loisirs dans l’ensemble des déplacements. En effet, l’usage de loisirs est 
par nature plus long qu’un usage utilitaire, puisque le déplacement constitue le but 
même de l’activité. Dans la région italophone, où le VAE est peu utilisé pour les 
loisirs, la distance moyenne parcourue est plus faible.
Tableau 5 : Distance moyenne par type de deux-roues et par degré d’urbanisation 









Petite moto 3,6 4,2 5,8
Moto 8,1 15,1 25,6
VAE 3,5 4,4 6,8
Vélo 3,1 3,3 4,1
Source : MRMT 2015.
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Tableau 6 : Distance moyenne par type de deux-roues et par région linguistique








Petite moto 4,5 4,5 4,5
Moto 18,8 10,9 9,4
VAE 4,5 4,4 2,8
Vélo 3,2 4,4 3,9
Source : MRMT 2015.
Quel que soit le type de deux-roues, la distance moyenne augmente lorsque le 
degré d’urbanisation du lieu de résidence baisse. L’amplitude des variations est 
particulièrement forte pour les grands 2RM, les petits 2RM et les VAE, alors qu’elle 
est plus faible pour le vélo. Cette variabilité des distances montre que la motorisa-
tion, qu’il s’agisse d’une assistance électrique ou d’un moteur thermique, permet 
une adaptation à l’allongement des distances requises pour rejoindre les activités 
dans les zones moins denses. Notons à ce titre que les distances moyennes parcou-
rues par les VAE en milieu faiblement urbanisé (6,8 km) dépassent celles des petits 
2RM (5,8 km).
Conclusion
Les éléments présentés dans cet article permettent une meilleure compréhension 
de la manière dont le VAE se diffuse en Suisse, en situant ce mode de transport par 
rapport aux autres types de deux-roues que sont, d’une part, le vélo conventionnel, 
et d’autre part, les grands 2RM (moto, scooter de 125 cm3 et plus) et les petits 2RM 
(mobylette, vélomoteur et petites motos).
En cohérence avec les résultats d’autres recherches, nous avons pu montrer 
que la possession d’un ou plusieurs VAE augmente avec la taille du ménage et 
le niveau de revenu. Les ménages situés dans des zones périphériques ou rurales 
sont plus équipés que ceux qui sont situés en zone plus fortement urbanisée. Ces 
mêmes tendances touchent à la fois le VAE, le vélo et les petits et grands deux-roues 
motorisés. Le taux d’équipement du VAE semble également suivre l’équipement en 
vélo conventionnel, puisque la Suisse alémanique, où l’on retrouve la possession et 
l’usage les plus élevés du vélo, est également celle où la probabilité qu’un ménage 
soit équipé d’un VAE est la plus forte. Quelques spécificités concernent la posses-
sion de grands 2RM, qui est plus forte dans les régions francophones et italophones 
que dans la région germanophone. Notons également que dans les ménages d’âge 
mûr (dont la personne de référence a entre 45 et 65  ans), la possession de motos 
et de petits deux-roues motorisés est plus forte, tandis que le vélo est plus présent 
dans les ménages jeunes et le VAE plus présent dans les ménages âgés. Ces résultats 
indiquent qu’il y a sans doute un effet générationnel dans la préférence pour certains 
types de deux-roues qui mériterait d’être étudié dans de futures recherches.
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Les différences entre deux-roues sont plus marquées au niveau de l’usage que de 
la possession. Vélo mécanique et VAE sont tous deux beaucoup plus utilisés dans 
les territoires urbains, même si les taux de possession y sont plus faibles. Mais le 
VAE se différencie du vélo par un âge moyen plus élevé de ses usagers, et une plus 
grande représentation des femmes que des hommes.
L’analyse des motifs de déplacement met en évidence l’apport de l’assistance 
électrique pour parcourir des distances plus importantes dans des territoires peu 
urbanisés, une qualité que possèdent également les deux-roues motorisés mais qui 
fait défaut au vélo conventionnel.
Compte tenu de l’ensemble des résultats obtenus, il semble intéressant de revenir 
vers la notion d’adhérence urbaine (Amar, 1993) évoquée en début d’article pour 
aborder les rôles différents qu’endossent les deux-roues selon la densité du milieu 
dans lequel ils sont utilisés. Ainsi, alors que le vélo à assistance électrique s’appa-
rente au vélo conventionnel en milieu urbain dense, son usage se rapproche de celui 
d’un petit deux-roues motorisé en milieu moyennement et faiblement dense. Plus 
«  souple » qu’un vélo conventionnel lorsque les trajets s’allongent et que le gradient 
de densité va en s’amenuisant, le VAE s’inscrit donc comme complémentaire à 
celui-ci, notamment en dehors de la ville, ainsi que pour attirer une population plus 
âgée, que le vélo n’arrive que partiellement à toucher.
Concernant la méthode employée, les données du Microrecensement Mobilité et 
Transports se révèlent pertinentes pour rendre compte des dynamiques d’équipe-
ment des deux-roues actuelles mais aussi passées, à l’échelle nationale. L’étude des 
usages est plus limitée à cause du faible nombre de trajets recensés en deux-roues, 
qui ne permet pas un focus territorial fin. En outre, les VAE et les vélos conven-
tionnels ont des fréquences d’usage très variables selon les personnes. Un recueil 
des déplacements limité à un jour seulement (la veille du jour d’enquête) limite 
la possibilité d’une analyse des articulations intermodales et multimodales de ces 
modes. Finalement, si les études sur le VAE se font plus nombreuses ces dernières 
années, les connaissances sur l’influence du territoire sur cette pratique, comme sur 
celle des deux-roues motorisés, restent rares. Notre contribution à ce champ apporte 
ainsi quelques éclaircissements qui mériteraient d’être encore approfondis lors de 
futures recherches.
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E-bikes : Between Bicycles and Motorized 
Two-Wheelers ?
Sales of electrically assisted bicycles (e-bikes) are increasing in most Western 
countries. In Switzerland, an increasing number of households own an e-bike 
and the use of this mode of transport has been developing rapidly. Based on 
data from the Swiss Micro Census on Mobility and Transport, a national survey 
from  2015, we attempt to characterize the profiles and practices of e-bike 
users in order to better understand the difference between e-bikes, conven-
tional bicycles and motorized two-wheelers (i.e. scooters or motorcycles). Our 
results show the specific traits of e-bike owners compared to other modes, in 
terms of sociodemographic, economic and geographical characteristics.
Keywords : mobility, bicycles, e-bikes, motorized two-wheelers, Switzerland.
E-Bikes: zwischen Fahr- und Motorrad?
Die Verkaufszahlen von elektrisch unterstützten Fahrrädern (E-Bikes) steigen 
in den meisten westlichen Ländern. In der Schweiz besitzen immer mehr 
Haushalte E-Bikes und die Nutzung dieses Verkehrsmittels wächst rasant. 
Basierend auf Daten des Mikrozensus Mobilität und Verkehr, einer nationalen 
Umfrage aus dem Jahr 2015, haben wir das Profil und die Mobilitätspraktiken 
von E-Bike-Nutzern herausgearbeitet, um den Unterschied zwischen E-Bikes 
und herkömmlichen Velos sowie motorisierten Zweirädern besser zu verstehen. 
Unsere Ergebnisse zeigen, dass sich E-Bike-Nutzer durch spezifische sozio-
demografische, wirtschaftliche und geografische Merkmale auszeichnen.
Stichworte: Mobilität, Fahrräder, E-Bikes, motorisierte Zweiräder, Schweiz.
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